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Prufungs antra g gem. § 44 PatG 1st gestellt 
@) Bedleneinrichtung, deren Verwendung fQr ein Kraftfahrzeug und Kraftfahrzeug-Steuersystem 

<§) Die Erfindung betrifft eine Bedleneinrichtung zum Lenken 
und zum Beschleunigen und/oder Abbremsen elnes Kraft- 
fahrzeugs mit einem Bedienelement (1), das reiativ zum 
Kraftfahrzeug bezuglich wenigstens zweier Verstell-Frei- 
heitsgrade vom Fahrer des Kraftfahrzeugs verstellbar 1st, 
und mit wenigstens einem Fuhler (1) fQr jeden Verstell-Frei- 
heitsgrad, der mit dam Bedienelement (1) so zusammen- 
wirkt, daQ er ein von der Stellung des Bedienelements (1) 
bezDglich des zugehSrigen Versteil-Freiheitsgrads oder von 
deren Anderung abhangiges Signal abgibt, wobei das dam 
ersten bzw. zwelten Verstell-Frelheltsgrad zugeordnete Si- 
gnal dazu vorgesehen 1st, der Steuerung der Lenkung bzw. 
des Motors und/oder Bremssteuerung des Kraftfahrzeugs zu 
dienen. Die Erfindung betrifft ferner ein Kraftfahrzeug-Steu- 
m ersystem mrt elnar derartigen Bedleneinrichtung. 
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1 . L elements oder wesentlicher TeHe hiervon gemeint, wo- 

Beschreibung ^ Rotat i ons achsen bzw. Translationsnchtungen in 

Die vorUegende Erfindung betrif* eine Be*enein- 

rich Wg zum Lenken und zum BescWeunigen ^oder J£*Sji2di paraUelod€r orthogonal zueinerLings- 

Abbremsen eines Kraftfahrzeugs. P" accedes BediendementsundmitDuraj^^end 

auch die Verwendung einer Bedienemnchtung zum ^e- J^ se schneidend verlaufen. Beispiele fflr bestunm- 

gSstand. Sie ist ferner auf ein Kraftfahrzeug-Steuersy J^^^g,* der VersteU-Freiheitsgrade sind in den 

Lenken. dh. eine Querbeschleum^ng des ™^ >° he ^ ommliche Aufteilung der Fahreeugbedienung m 

zeugs, durcb Dreben eines Unloads un£ das Gasgjen ™J£ und Beinarbeit zumindest teihveise aufgehoben^ 

und Bremsen. d. b. eine ^f^S fpeSe fodem erfindungsgemaB wenigstens eines der Pedale 

fahrzeugs, durch Betatigen zweier fetrennter atole moen^ Bremsen entf aUen kann. Vorzugs- 

vermittllt, wobei die Obertragung der ~ ™i sew i r |dieBedieneinrichtungsoausgebUdet,daBsie 

dalbeweeung im wesenthchen mechanisch erfolgt JSur 15 ^V^T Beschleunigen und Abbremsen des Kraft- 

BeKm^der fur die Quer- und ^ ^SS S^eu^en^^ 

des Kraftfahrzeugs vorgesehenen Bedieneinnchtung ist iamx g Ausbildung als einheitUches Bedienele- 
SsoArm- und BeWbdt erforderbch. Zwa^^t rich ^^^v^^eitsgraden erlaubt die er- 
eine Drehung des Lenkrads ^ erne /ntsp^ende ment^ Bedieneinnchtung cbe Realisierung ei- 
Drehung des - von oben betrachteten - £rattm£ 20 nes anschaulich-abbfldenden Zusammenhangs zwischen 
zeugs und damit eine Querbeschleumgung d^Kraft ^^ersteUung des Bedienelements und der dadurch 
?ahSugs ab. so daB der Zusammenha* jg z^chjn em« Fahixe ugfaeschleunigung, und damit 
Lenkraddrehung und Querbes^eumgung f to den Fah nervog : besonders gtastige Fabrzeugbedie- 
rer eine gewisse - wenn auch mcht vo^on^ene- em^erg ^ erfinduQ ^ Bedienein- 
Anschauucbkeit aufweist Zwischen Pedalbetadgung 25 den Vorteil, weniger aufwendig zu sein. 
^T^gsbeschleunigung des ^aWahrzeugs besteh "^eTeiner bevcSgten lusfuhrungsf orm ist der zum 
jedoch klin derartiger anschaubchabbfldender Zusam vorgesehene VersteU-Freiheitsgrad ein Rota- 
Sang, da das Gaspedal und das Bremsp^al b«dem ^ZS^ dessen Rotationsachse im wesentb- 
dieselbe Richtung wirken. ihre Betaugung jedocn ^1 durch erne L&ngsachse des Bedienelements gebd- 
iSbeschleunigungen des p^f^^f^fjS dSwhToies* AuXungsform entspricht alsobezOg- 
gtniesetzter Richtung zur Folge togesamtsmd dSverstell-Freiheitsgrads fur die Lenkung im we- 
St diese herkommlichen BedieneinrichtungeB 1 ergc- £*XL n e5nem herkdmmlichen Lenkrad, das nut einer 
noSch nicht optimal ausgebildet ^e^ungvon £ n ^X "rbunden ist Das Bedienelement bt so 
Kraftfahrzeugen ist damit relaUv schwierig zu 'eriernen ^JJJ daB der Fahrer ein parallel zur Rotations- 
und erfordert selbst bei /ouuUerten 35 ^ geri ^ tetcs Drehmoment auf das Bedienelement 
eiaen nicht unwes.enthAen TeJ ^^^SeS u^rlgen kann. Hierzu ikSnnen z. B. em ^^rjg, erne 

^gehe^vof^ - ^SSTX^^ 

vorbegenden Erfindung das techiusche Problem zu de ^ n Lcnken vorgeS ehene VersteJl-Frefcextegrad em 
grunde, eine Bedieneinnchtung zum Lenken und zum ^^f^eitsgrld mit einer im wesentbehen senk- 
SSunigen und/oder Abbremsen ernes Kraftfahr- ^^^fLanSachse des Bedienelements gerichte- 
z^SgTbezilhungsweise die Verwendung emerderam- ^fSSach^ oder ein TVanslationsfreiheitsgrad 
gen^edieneinrilhtungfur diesen Zweck und femerem 45 Un R ^ n ^ eQtlichen senkre chtzu der Langsachse 
mit einer solchen Bemenemnchtung ausgertotetes Verschieberichtung. Diese AusfQnrungs- 

Kraftfahrzeug-Steuersystem UrmT^xm z. B. durch einen schwenkbaren Steuerknflp- 

dieneinrichtung derart ausgebddet 1st, daB die ^Bedie *om^nn ^ ^ ^ a ^ Emgabe . 

ntmg des KraWahrzeuges in ergonomisch ve^esserter P^JJ^JJ zur Durc hfahrung von Computer- 
Weise m6gbch ist und daB ein genngerer Aufwand er- 50 Jg^J^^P ^ oder ^ SchiebeverateUer gebil- 
forderUch 1st. . . ._ . . . Me: er . d et werden. Diese Ausfuhnmgsform hat den Vorteil ei- 

Dieses technische Problem wird gel6st ^ch die^r ^TSSideR. anschauUch-abbildenden Zusammen- 
findungsgemaBe Bedieneinnchtung zum lenken und nes D ^ch VersteUbewegung und Fahrzeugbe- 
zZ B^lhleunigen und/oder Abbremsen ernes Kraft- W^J^,,^ ^ be rk6rnnuiche Lenkradbe- 
Shrzeugs, die ein Bedienelement, das «latw =^ Kraft- ss einer wajkorbchen Auswahl berubt, die 

fahrzeui beziigUch wenigstens zweier V^-Frei- J>^8^™_ -^^^ b ei RQckwartsfahrt - errt 
heitsgrade vom Fahrer des ^^ eu ^ erleretwerden muB (denn schbeBlich kSnnte ebensogut 
£l und wenigstens einen Fohler fur jeden VersteU-Frei- er ^™?« e ™^. d ^ s Lenkrads im Ubrzeigersinn nach 
SSM^woWderFOltoinlttoM^S rech^zuS I^ei^c^ nach Unks f uhrenX bildet 
mentsozusanmenwirk^ 60 ktSbei entsprechender Anordnung im Fahrzeug 

Bedienelements bezQgbch des ^geho"ge n Verrteu sjen ^ bzw. Verschiebung des Bedienele- 

Freiheitsgrads oder von deren ^^S^anpges erne bestfaunten , Fahrzeugseite un- 
Signal abgibt. wobei das dem er «en b J^^^i Sbar und eindeutig in eine Querbeschleumgung des 
steU-Freiheitsgradzugeordnete Signal mwiWJ^S Fahrzeugs in dieselbe Richtung ab. 
K der Steuerung der Lenkung bzw. der Motor-und/ es v orW artsbeschleunigen und/oder Bremsen 

oderBremssteuerungdesKr^ah^eugs^ vorgiehene Verstell-Freiheitsgrad ist bei emer be^ 

un^SaStt zugt^nAusfObrungsformderBedieneinnchtungein 
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tationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen senkrecht heitsgrads zunimmt Eine derartige A ^x^jgfceit der 

zu einer Lingsachse des Bedienelements gerichteten Betatigungskrafte von dem aktueBen Fahrzusland hat 

RotldonsaSS Oder. alternativ, ein Translationsfrei. den VorteO. ein besonders sicberes FQhren des Kraft- 

heitsgrad mit einer im wesentlich senkrecht zu der fahrzeugs zu ermSglicnen. . 

Langsachse gerichteten Schieberichtung. Die Ausftth- 5 Das oben genannte technische Problem wird glei- 

S£ vorteilhafterweise im Fahrzeug so an- chermaOen gelSst durch die Lehre, erne Bedieneinnch- 

eeordnet. daB die Langsachse des Bedeinelements in tung nut einem Bedienelement nut wenigstens zwei 

Ruhestellung im wesentlichen vertikal. d h. senkrecht VersteU-Freiheitsgraden und nut wenigstens einem 

zum Fahrzeugboden und die Rotationsachse senkrecht FOhler fur jeden VersteU-Freiheitegrad, der mit dem Be- 

zur Langsachse des Fahrzeugs bzw. die Schieberrich- to dieneIementsozusammenwuto,daBereinvonderStel- 

tungparaUeldazuveriauft,dabeidieserAusrichtungein lung des Bedienelements m dem jeweihgen Verstell- 

besonders anschaulich-abbildender Zusammenhang Freiheitsgrad oder von deren Anderung abhangiges Si- 

zwischen Verstellbewegung und Langsbeschleunigung gnal abgibt, zum Lenken und zum Beschleumgen und/ 

vorliegt Je nachdem, mit welcher AusfQhrungsform des Oder Abbremsen ernes Kraftfahrzeugs zu verwenden, 

Verstell-Freiheitsgrads zum Lenken man diese Ausfuh- is wobei das Bedienelement vom Fahrer des Kraftfahr- 

rungsform kombiniert, erhfilt man damit z. R ein nach zeugs versteUbar ist und das dem ersten bzw. zweiten 

vorn und hinten verschwenkbares oder verschiebbares Verstell-Freiheitsgrad zugeordnete Signal der Steue- 

Lenkrad oder ein en nach vorn, links, hinten, rechts und rung der Lenkung bzw. der Motor und/oder Brems- 

aUeZwischenricAtungenverschwenkbarenSteuerknap- steuerung des Kraftfahrzeugs dient 

Del bzw. einen entsprechenden verschiebbaren Schiebe- 2 o Vorzugsweise wird hierfur Bedieneinnchtungen ver- 

versteller. wendet, die den oben genannten bevorzugten und vor- 

Bei einer anderen bevorzugten Ausfflhrungsform ist teilhaften Aiisfuhrungsformen entsprechen. 

der zum Vorwartsbeschleunigen und/oder Bremsen Das oben genannte technische Problem wird femer 

vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein Translations- gelost durch ein KraWahrzeug-Steuersystem nut emer 

freiheitsgrad mit einer im wesentlichen parallel zu einer 25 der oben dargesteUten Bedieneinnchtungen, wenigstens 

Langsachse des Bedienelements gerichteten Verschie- einer I^iikungs-SteUeinrichttmg, wenigstens emer Mo- 

berichtung. Diese AusfQhrungsform ist dann besonders tor-Stelleinrichtung und/oder wenigstens einer Brems- 

vorteflhaft, wenn die Langsachse des Bedienelements im Stelleinrichtung, und wenigstens einer nut diesen Kn- 

wesentUcben horizontal d. h. parallel zum Fahrzeugbo- richtungen verbundenen Steuereinnchtung, wobei das 

den verlauft, ahnlich der Lenkradachse bei herkommli- 30 Kraftfahrzeug-Steuersystem so ausgebildet 1st, daB em 

chen Personenkraftwagen. Bei dieser Anordnung wird Verstellung des Bedienelements bezQghch des ersten 

das Bedienelement z, B. in Form eines Lenkrads zum VersteU-Freiheitsgrads erne Veranderung des I^nkem- 

Vorwartsbeschleunigen des Fahrzeugs nach vorne, weg schlags durch die Lenkungs-Stelleinnchtung und bezQg- 

vom Fahrer gedrockt und zum Bremsen nach hinten, lich des zweiten VersteU-Freiheitsgrads eine Verllnde- 

zum Fahrer bin gezogen, wodurch wiederum ein beson- 35 rung des Vortriebs durch t die t Motor-Stelleirn^tung 

ders anschaulich-abbildender Zusammenhang zwischen und/oder der Bremskraft durch die Brems-SteUeinnch- 

der Verstellbewegung des Bedienelements und der da- tung bewirkt 

durch hervorgerufenen Fahrzeugbeschleunigung reali- Das erfindungsgemaBe Kraftfahrzeug-Steuersystem 

siertist nat ^ berdts oben im Zusammenhang mit der erfin- 

Vorteilhaft ist an dem Bedienelement der Bedienein- 40 dungsgemSBen Bedieneinrichtung dargesteUten yortei- 

richtung wenigstens Betatigungsknopf fur die Feststell- le. Es erlaubt in besonders vortedhafter Weise die 

bremse des Kraftfahrzeugs vorgesehen. Wahrend her- Steuerung von Kraftfahrzeugen mit Elektroantneb und 

kdmmlicherweise Fahrzeugen das Anziehen der Fest- ermdglicht darQber hinaus die Embindung des Kraft- 

steUbremse in komplizierter Weise durch Betatigen ei- fahrzeugs in ein Verkehrsleitsystem, bei dem die am 

nes Hebel s oder Pedals und das L6sen durch Betatigen « Verkehr beteiligten Kraftfahrzeuge ganz oder teilweise 

eines Entarretierungsknopfs erfolgen muB, ist dies hier durch externe Signale gesteuert werden. Bei den exter- 

in ergonomisch vorteilhafter Weise mit der Bedienung nen Signalen kann es sich z. B. urn elektromagneusche 

der Lenkung und der Vorwartsbeschleunigung und/ Signale handeln, die durch un Bereich der FahrstraBe 

oder Bremsung des Kraftfahrzeugs vereinigt Vorzugs- befindliche oder an anderen Fahrzeugen angeordnete 

weise ist nur ein Betatigungsknopf vorgesehen, wobei 50 Sendeantennen abgestrahlt werden. Hierzu kann neb n 

Z.B. ein langes DrQcken des Knopfes ein Anziehen, ein der erfindungsgemaBen Bechenemnchtung noch em 

kurzes Driicken ein L6sen der Feststellbremse bewirkt entsprechendes Verkehrsleit-Empf angsteil vorgesehen 

Vorzugsweise umfaBt die Bedieneinrichtung wenig- sein. A ,,. , , 

stens eine Betatigungskraft-SteUeinrichtung, mit der die Bei einer bevorzugten Aiisfunrungsform des Kraft- 

zum VersteUen des Bedienelements ben&tigte Betati- 55 fahrzeug-Steuersystems wird die Steuereinncmftmg 

gungskraft wenigstens bezflgUch - eines Verstell-Frei- durch ebenZentrairechnergebildet Mit dieser AusfQh- 

heitsgrads selbsttatig in Abhangigkeit von dem aktuel- rungsform konnen auch komplexe Steueraufgaben rela- 

len Fahrzustand des Kraftfahrzeugs variiert werden thr einfach bewaltigt werden. Um den hier vorhegenden 

kann. Eine Erhdhung der Betatigungskraft kann zB. sehr hohen Sicherheitsanforderungen gerecht zu wer- 

durch eine Erhdhung der mit der Verstellbewegung zu 6 o den, wird der Zentralrechner vortedhaft durch jeweils 

Qberwindenden Reibungskraft oder durch eine Erha- zwei voneinander unabhangige, sich gegenseitig Qber- 

hung der Auslenkung des Bedienelements aus seiner wachende MicrocontroUer gebUdeL Ein Ausfall oder ei- 

Ruhelage entgegenwirkenden RQckstellkraft vermittelt ne StSrung eines der MicrocontroUer kann dadurch so- 

werden. Die Abhangigkeit der Betatigungskraft vom fort entdeckt werden, ohne daB es zu emer Stoning von 

aktuellen Fahrzustand des Kraftfahrzeugs kann z.B. 65 Fahrzeugfunktionen kame. 

derart sein,' daB mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit Bei einer anderen bevorzugten Ausfuhrungsform 

die Reibungs- oder ROcksteUkraft des Bedienelements wird die Steuereinrichtung durch menrere dezentrale. 

bezQgUch des der Lenkung zugeordneten VersteU-Frei- d n einzelnen SteUeinrichtungen und der Bedienemnch- 
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tung zugeordnete Steuergerate gebildet, die unterein- tionsfreiheitsgrad mit parallel zur Langsachse verlau- 

ander durch ein Bus-System verbunden sind. Urn den fender Verschieberichtung ist;- ...... 

relativ Sicherheitsanf rderungen gerecht zu werden, Fig. 4 eine Seitenansicht einer Bedieneinrichtung mit 

werden die Steuergerate und das Bus-System vorzugs- dem in Fig. 1 dargestellten Bedienelement; 
weise redundant ausgelegt, zudem wird vorzugsweise 5 Fig- 5 eine schematische Darstellung eines dezentral 

far die DatenQbertragung in dem Bus-System ein redun- aufgebauten Kraftfahrzeug-Steuersystems; und 

dantes, fehlerresistentes Obertragungsprotokoll ge- Fig. 6 eine schematische Darstellung eines zentral 

wahlt Bei dieser Ausfuhrungsform ist ein zusatzlicher aufgebauten Kraftfahrzeug-Steuersystems. 

Sicherheitsaspekt auch darin zu sehen, daB ein Totalaus- In den Fig. 1—3 sind drei verschiedene Ausfflhrungs- 
faD eines der dezentral en Steuergerate nicht zu ein em 10 formen eines Bedienelements 1 mit jeweils einem Ver- 

Ausfall des gesamten Steuersystems, spndem hdchstens stell-Freiheitsgrad zum Lenken und zum Langsbe- 

der diesem Steuergerat zugeordneten Fahrzeugfunk- schleunigen eines Kraftfahrzeugs dargestellt Das Be- 

tion f Qhxt dienelement 1 umfaBt bei alien drei Ausf Ohrungsformen 

FOr die Art und Weise, wie sich eine Verstellung des einen langlichen SteuerknOppel 2, dessen Achse eine 

Bedienelements auf die Stelleinrichtungen des Kraft- 15 Langsachse a des Bedienelements 1 definiert In den 

f ahrzeugs auswirkt, werden zwei verschiedene MSglich- Fig. 1 und 2 ist jeweils eine Aufsicht des Bedienelements 

keiten vorgeschlagen: Bei einer bevorzugten Ausf Oh- 1 dargestellt, wobei die Langsachse a senkrecht zur. Dar- 

rungsform des Kraftfahrzeug-Steuersystems ist dieses steDungsebene verlauft In der Fig. 3 ist hingegen eine 

so eingerichtet, dafi die von den Stelleinrichtungen aus- perspektivische Seitenansicht des Bedienelements 1 

gefuhrte Einstellung der Lenkung, des Motors und/der 20 dargestellt, so daB die Langsachse a in der Darstellungs- 

Bremsanlage vom Grad der Auslenkung des Bedienele- ebene verlauft Bei alien drei Darstellungen ist jeweils 

ments aus seiner Ruhelage abhangt Gewissermafien mit vier Pfeilen angegeben, in welcher Richtung das 

bildet sich also hierbei die Stellung des Bedienelements Bedienelement aus der in den Figuren jeweils darge- 

auf die Stellung der Lenkung, des Motors, und/oder der stellten Ruhelage verschoben bzw. geschwenkt bzw. ge- 

Bremsanlage ab. Unter der EinsteQung des Motors ist 25 dreht werden kann,um das Kraftfahrzeugzu lenken und 

z. B. eine bestimmte Endleistungseinstellung, wie sie im Iangszubeschleunigen. Die verschiedenen Verstellrich- 

wesentlichen mit einem herkommlichen Gaspedal er- tungen sind folgendermaBen gekennzeichnet: 

zielt wird, oder eine bestimmte Endgeschwindigkeits- Lenkeinschlag nach links: *TT; 

einstellung, gemeint Bei einer anderen bevorzugten Lenkeinschlag nach rechts: "re"; 

AusfOhrungsform des Kraftfahrzeug-Steuersystems 30 Gasgeben: "+"; 

hangt die von den Stelleinrichtungen ausgefohrte Ein- Bremsen:"— 

stellung der Lenkung, des Motors und/oder der Brems- Bei der in Fig. 1 dargestellten Ausfuhrungsform des 

anlage nicht vom Grad, sondern von der Zeitdauer der Bedienelements 1' handelt es sich bei beiden Verstell- 

Auslenkung des Bedienelements aus seiner Ruhelage ' Freiheitsgraden urn Rotationsfreiheitsgrade, deren Ro- 

ab. Auch sind gemischte Formen mdglich: z, B. kann die 35 tationsachsen senkrecht zur Langsachse a des Bedien- 

erste AusfOhrungsform fur die Lenkung, die zweite Aus- elements V in dessen Ruhestellung verlaufen. Die bei- 

fOhrungsform fur die Motor-und BremseinsteOung ge- den Rotadonsachsen bilden zueinander einen Winkel 

wahlt werden. von 90° Grad und iiegen in einer Ebene an dem Ende 

Vorteilhaft ist das Kraftfahrzeug-Steuersystem so des SteuerknOppels 2, der dem in der Figur dargestellten 

ausgebildet, daB der Zusammenhang zwischen dem 40 Ende abgewandt ist Das Bedienelement 1' entspricht 

Grad bzw. der Zeitdauer der Auslenkung des Bedienele- somit im wesentEchen einem einarmigen Hebel. 

ments und der Einstellung der Lenkung, des Motors Das Bedienelement V wird im Kraftfahrzeug so ange- 

und/oder der Bremsanlage nicht fest 1st, sondern in Ab- ordnet, daB die Langsachse a in Ruhestellung im we- 

hangigkeit von mindestens einem jeweils aktuellen sentlichen senkrecht zum Fahrzeugboden, d. h. vertikal 

Fahrparameter, insbesondere der momentanen Ge- 45 verlauft und die Richtung in Vorwartsfahrtrichtung 

schwindigkeit des Kraftfahrzeugs, variiert. Diese Ver- und die Richtung "—"in ROckwartsfahrtrichtung, die 

sion kann z. B. derart sein, daB ein und dieselbe Auslen- Richtung "IT zur linken Fahrzeugseite und die Richtung 

kung des Bedienelements mit zunehmender. momenta- "re* zur rechten Fahrzeugseite weist. Dadurch ist ein 

ner Geschwindigkeit des Fahrzeugs zu einem abneh- anschaulich-abbildender Zusammenhang zwischen ei- 

menden Lenkeinschlag der gelenkten Rider des Fahr- 50 ner Verstellbewegung des Bedienelements V und der 

zeugsfuhrt daraus resultierenden Fahrzeugbeschleunigung reali- 

Im folgenden werden AusfQhrungsformen der erfin- siert: Eine Yerschwenkung in Richtung fuhrt zu einer 

dungsgemaBen Bedieneinrichtung trad des erfmdungs- Vorwartsbeschleunigimg, in Richtung."—" zu,. einer 

gemaBen Kraftfahrzeug-Steuersystems anhand der an- Bremsung, d h. einer RQckwartsbeschleunigung, nach 

gefflgten Figuren naherbeschrieben.Dabeizeigen: 55 "li" zu einem Lenkeinschlag und damit einer Querbe- 

Fig. 1 eine Aufsicht eines Bedienelements, bei dem schleunigung nach links und nach "re" zu einem Lenk- 

beide Verstell-Freiheitsgrade Rotationsfreiheitsgrade einschlag und damit einer Querbeschleunigung nach 

oder Translationsfreiheitsgrade mit jeweils senkrecht zu rechts. 

einer Langsachse des Bedienelements ausgerichteten An dem in der Zeichnung dargestellten, den Rota- 

Rotationsachse bzw. Verschieberich tung sind; 60 donsachsen abgewandtem Ende des SteuerknOppels 2 

Fig. 2 eine Aufsicht eines Bedienelements wie in Fi- weist dieser eine Verdickung 3 auf, die einer erleichter- 

gur 1, wobei jedoch der Verstell-Freiheitsgrad fur die ten Handhabung des SteuerknOppels 2 durch den Fah- 

Lenkung ein Routionsfreiheitsgrad mit einer zur rer des Kraftfahrzeugs dient Am auBeren Ende der 

Langsachse parallelen, mit ihr zusammenfallender Rota- Verdickung 3 ist ein in Richtung der Langsachse a ver- 

donsachse ist; 63 schiebbarer Betatigungsknopf 4 vorgesehen, der der 

Fig. 3 eine perspektivische Seitenansicht eines Be- Betatigung der Feststellbremse des Kraftfahrzeugs 

dienelements wie in Fig. 2, wobei jedoch der Verstell- dient Es ist vorgesehen, daB ein langer Druck auf den 

Freiheitsgrad fur die Langsbeschleunigung ein Transla- Betatigungsknopf 4 ein Anziehen und ein kurzer Druck 
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ein Ldsen der Feststellbremse bewirkt Dadurch reicht nlcht geschwenkt bzw. quer zur Langsachse verschoben 
ein einager Betatigungsknopf fQr die Bedienung der werden, sondern wird zum Vomfcisbescmleriuien und 
FeststeUbremseaus. Bremsen des Kraftfahrzeugs in Richtung der iingsach- 

Bei emer abgewandelten AusfQhrungsform des in se a verschoben und zwar zum Vorwartsbeschleunieen 
Fig. 1 dargestellten Bedienelements 1' ist dieses nicht s in "+ "-Richtung, und zum Bremsen in "-"-Rich tune, 
schwenkbar, sondern verschiebbar angeordnet. w bei Das Bedienelement Y" wird so in einem Kraftfahr- 
die Verschiebenchtungen ebenfalls senkrecht zur zeug angeordnet. daB die Langsachse a im wesendichen 
Langsachseam i RuhesteUung und senkrecht zueinander parallel zur Langsachse des Kraftfahrzeugs - und da° 
veriaufen. Die Verschiebenchtungen fur die einzelnen mit im wesentlicben horizontal - verlfiuft Es ahnelt 
VersteUfunkuonen entsprechen dabei unmittelbar den 10 somit einer herkSmmlichen Lenkrad-Lenksaulen-An- 
in Fig. 1 dargestellten und nut +,- und"u\re-gekenn- ordnung beim Personenkraftwagen, wobei jedoch Vor- 
zeichneten Richtungen, die wie bei der oben beschriebe- wgrtsbeschleunigen und Bremsen durch Druck auf das 
nen verschwenkbaren AusfQhrungsform relativ zum bzw. Zug an dem Lenkrad erfolgt 
Fahrzeug onentiert sind. Diese Art der Verschiebung In Fig. 4 ist eine Bedieneinrichtung mh dem Bedien- 
entspncht im wesentlichen der vorgenannten Ver- , 5 element V dargestellt Die freie Beweglichkeit des Be- 
schwenkung, so daB sich fur die Bedienung des Kraft- . dienelements 1' in alien in der DarsteUungsebene d?r 
fahrzeugsgegenQber dem oben ausgefQhrten praktisch Fig. 1 liegenden Richtungen wird durch^ Selge- 
keuie Unterschiede ergeben. lenk 7 an dem der Verdickung 3 gegenQberiieglnden 

J&EESl'fi d f deD lO* 1 EndedesSteuerkn 0 ppeb2verndtteirDasKugefgelenk 
Bcdenelement V (und zwar sowohl bei verschwenkba- 20 7 stellt eine Mdglichkeit der technischen Realisierung 
v^2nt?f J**^™ AusfQhrungsform) eine der beiden Rotationsfreiheitsgrade mit Rotationsachse! 

bzw. Verscruebung mcht nur in den vier senkrecht zur Langsachse a und senkrecht zueinander 
dargestellten Richtungen, sondern auch in alien anderen dar. 

in der DarsteUungsebene liegenden Zwischenrichtun- Eine selbsttatige RflcksteUung des Bedienelements V 
erfolgen kann. Will man z. B. das Kraftfahrzeug * in die in Fig. 4 daVgesteilte Ruhelage wird IdurehehSti- 
vorwarts beschleunigen und gleichzeidg nach links len- sche Rackstellmittel 8.Z.B. in Form von Federn vermit- 
Bed ^« e ' eme ?. t »' * *™ Ri^tung telt Die elastischen ROckstellmittel 8 sind an eWEn- 
-1- ^t^u 11 b ?Y' ver5ch J eb <*. die zwischen den mit de an einem Fortsatz 9, der eine Verlangerun* des Steu- 
In it^t^SS^T ^t^l'* Be £ • » «*n«PPel« * Qber das Kugelgelenk 7 hmaus bfldet, und 
In Fig. 2 1st . eine andere Ausfflhrungsform eines Be- 30 an dem anderen Ende am Fahrzeug oder einem nicht 
diendements 1" dargestellt Im Unterschied zu dem Be- dargestellten Gehause der B^nehri^gteJ^Z 
dien^ement V der Fig. 1 ist hier fQr die Lenkung des Die Befestigung am Fahrzeug bzw. GehaSist jedoch 
%Z£SZZZ?J 8 " ^ a R^ons- bzw Translations- nicht unmittelbar. viehnehr ist zwischen dem aXen 
frefheitsgrads mit einer Achse bzw. Verschieberichtung Ende der elastischen ROckstellmittel 8 und dem Fahr- 
senfcrecbt zur Langsachse a em Routionsfreihehsgrad 35 zeug bzw. Gehause eine Betatigungskraft-SteUeinrich- 
r^™n?^ tunilOz. B.in Form eines LmearSs^rg^eheS. 

th^f^,^ Das Bedienelement 1" ist somit Damit kann eine von der Fahrgeschwindigkeit des 
schwenkbar bzw. verschiebbar nur m die mit "+• und Kraftfahrzeugs abhangige VersteUung der ROckstell- 
~ Z n ^5 ei; 111x6 "* dauber ninaus kraft der elastischen ROckstellmittel 8 erzielt werden. 

urn die Langsachse a drehbar 40 Erne derange ROckstellkraft-SteUeinrichtung 10 ist fQr 

t™f ^f^^Z^^LenkensemeOber- beide Verstell-Freiheitsgrade vorgesehen; sie ist in 
™ D .™ bmomen f s auf de T n SteuerknQppel 2 Fig. 4 nur aus zeichnerischen GrOnden nur for einen der 
zu ermSglichen. 1st dieser mit einem Lenkgnff 5 m Form beiden Verstell-Freiheitsgrade dargestellt 
eines konzentnsch zur Langsachse a angeordneten Am Kugelgelenk 7 ist fur jeden VersteU-Freiheitsgrad 
n^™^ ° ff ^"^bffa^t* ausgerustet, der 45 ein FQhler 11 vorgesehen. der jeweils die Winkelstellung 
Qber mehrere Speichen 6 mit der Verdickung 3 verbun- des Bedienelements 1' relativ zum Fahrzeug oder dem 
" ,. . ..... . Gehause der Bedieneinrichtung oder deren Verfinde- 

Das Bedienelement I" wird so im Kraftfahrzeug an- rung detektiert. Es kann sich hierbei z. B. urn ein auf den 
geordnet. daB es sich vor dem Fahrer befindet und seine mit dem Bedienelement 1' verbundenes Teil des Kugel- 
Sf^^- 111 ^ Ste " Un f wesentIi f h l en so gelenks 7 abroDendes Potentiometer handeln. Die FQh- 

veriauft und die Richtung in Vorwartsfahrtrichtung ler 11 geben elektronische oder optische Signale ab. die 
weist Es ahnelt somit einer herkSmmlichen Lenkrad- eine Information Qber die momentane WinkelstellunK 
i^f? a 6 ^° ^ b e"n u Lastkraftwagen, die je- des Bedienelements 1 oder deren Veranderuhg enthal- 
doch zusatzhch zum Vorwartsbeschleunigen und Brem- ten. 

sen des Fahrzeugs nach vorne bzw. hinten verschwenk- 55 In Fig. 5 ist eine Ausfflhrungsform eines Kraftfahr- 
r„^i ak 0 - ?' 1St ■ u , zeug-Steuersystems mit einer Bedieneinrichtung gemaB 

ia Jt t bn t S ^ ^ er m ^ h 1 ausdrflcWl ch erwahnten den Fig. 1 - 4 dargesteUt. wobei ein Zentralrechner des 
Merkmakn gleicht das Bedienelement 1" der in Fig. 1 Steuersystems durch mehrere dezentrale SteuergerSte 
^fw! ^A^? ■^^rnu , • „ gebUdet wird, die untereinander durch ein Bus-System 
in Fig. 3 1st erne weitere _ AusfQhrungsform ernes Be- 60 12 verbunden sind. Bei den Steuergeraten handelt es 
dienelements 1 dargestellt, das der AusfQhrungsform sich urn ein Lenksteuergerat L-SG. ein Motor-Steurege- 
der Fig. 2 weitgehend entspncht, im Unterschied zu die- rSt M-SG. ein Bremssteuergerat B-SG. ein Steuereerat 
ser jedoch statt des Rotations- oder Translationsfrei- fQr die Bedieneinrichtung E-SG und ein Steuergerft fQr 
heitsgrads mit Rotationsachse bzw. Verschieberichtung eine Verkehrsleitrichtung V-SG. Diese Steuergerate 
senkrecht zur Langsachse a zum Vorwartsbeschleuni- 65 sind einerseits durch das bidirektionale Bussystem 12 
gen oder Bremsen einen Translationsfreiheitsgrad mit zur Obertragung von Daten in Form elektronischer 
emer parallel zur Langsachse a verlaufenden Verschie- oder optischer Digitalpulse verbunden, das doppelt aus- 
benchtung aufweist. Das Bedienelement 1"' kann somit gelegt ist Den hier vorliegenden besonderen Sicher- 
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heitsanforderungen wird neben dieser redundanten 
Auslegung des Bus-Systems 12 durch die Wahl eines mit 
Fehlererkennungsmaglichkeit ausgestatteten und damit 
besonders fehlersicheren Datenubertragungsprotokoll 

ffAnfiort &nd»n)KA!tf *a*»#J T 1 * *» . « — — 
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stem 12 die die SoUgeschwindigkeit oder Sollvorwarts- 
bescWeunig^ng des Fahrzeugs betreffenden Signale 
und b.Idet daraus Steuersignale fur die nachgeord^et 
Motor-Stelleinnchtung M-SE. die daraufhin eine ent- 



tung B-SE. das Bedienemnchtungssteuergerat E-SG mit einstellun* eines An*3™^f? . 7, Vor " 
der Bedieneinrichtung und das Verkebw-Leitsteueme. ,„ 252 S£ . £f w Momaukgetnebes steuern. Umge- 

des Bedienelements 1 oder deren Veranderune traeerT- b w * a™*- • Brems-SteUeinnchtung 

andererseits nimmt es flber das BuV^e^lf SiS vSriS,^?™ em l en *?/«*ende mechanische 

von den anderen SteuergerSSi K dlnlteSten Sb-SG £ SSTffSSS!^ D ^ Br 1 e °V ssteuer - 

Fahrzustand des Kraftfahrzeugs und eeeebenenfnlk rh«, e" 1? . ? ie ? ?unktloneo ernes herkSmmli- 

Vorgaben des VerkehrsleitsysteSs EtalSS^dS » 2£ dasdn SSLSE - '!? " ^ ti ^rsyst em s» 

sen Informationen berechnet das Bedieneinrichtung 2 £dl d« SS„ f Durchdrehen eines einzel- 

Steuergerat E-SG die aktuellen SofleinsteSgen fflV hS d^BSS&f^ L6sen bzw. Anzie- 

Lenkung, Motor und Bremsen, die von dVn anderS S2mS«SSSS^ betreffenden Rads verhindert. Das 

Steuerglraten Ober das Bus-System 12 abfr agb^ Snd SS2 T^ 0 ^" 1 ' die den aktu " 

DieBerechnung dieser SoUeiniteUungen S 51 r^tS „ K S? ^ ^.^f 1 e D ^g«chwindig- 
der Zusammenhang zwischendS SieUung d£ B^Kef ' f^i" 011 ^ F^Seschwindigkeit des 

element und den tSS^J^S^S^ be treffen. und ubergibt diese Daten dem 

K^SSZJfcS Le^^ag ausler rteUbrai^ m^t moglich^^^ angezogener Fest- 

v£eb A r^ ein^tf^^^ 6 ^^^^ 
schrankung berudcsichtigt werden ^538 £n?£ ^SSt2S dargestellt, bei dem 
steuert das Bedieneinrichtimg-SteuenrerSt E-Sfi dip « ^a,„ ° ! • 2 FunI 5 t,0 n en der emzelnen Steuer- 

SSEsSSSsSSS . S3S5??¥53 

im wesentlichen ersetzt Nur fur Notfalle ist is vormN K^tSTuJ^ ^ Ischformen zwischen dem dezentralen 
hen. mit der BedieneinrichtunTmit hoherer Fdodmin so £5£lSFfi^^ 

d^ferngesteuerteFahrzeug^^ - ^^Sg^^^TJ^X 

Signale, die den aktueUen Fahrzustand des Kraftfahr- SSSSSSSa-. SRtaSlKfV^ ? Br t mS " 

Das Lenksteuergerat L-SG entnimmt dem Bus-Sy- «, B-sgflberlKen! ""I**™" Bremssteuergerat 
stem 12 die die aktuelle Sollstellung der Lenkung betref- "Classen, 
fenden Signale und setzt diese in Steuersignale fur die Patm*™^^ 
nachgeordneteLenk-SteUemrkAtungL-SEuradiedar- Patentansprflche 
aufhin eine entsprechende mechanische Versteliung des l Bedieneinrichtun<r ™ m r a 
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zeugs verstellbar ist, und mit wenigstens einem 
Fflhler (1 1) f Or jeden Verstell-Freiheitsgrad, der mit 
dera Bedienelement (1) so zusammenwirkt, daB er 
ein von der Stellung des Bedienelements (1) bezQg- 
lich des zugehSrigen Verstell-Freiheitsgrads oder 5 
von deren Anderung abhSngiges Signal abgibt wo- 
bei das dem ersten bzw. zweiten Verstell-Freiheits- 
grad zugeordnete Signal dazu vorgesehen ist, der 
Steuerung der Lenkung bzw. der Motor- und/oder 
Bremssteuerung des Kraftfahrzeugs zudienen. 10 
Z Bedieneinrichtung nach Anspruch 1, wobei der 
zum Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad 
ein Rotationsfreiheitsgrad ist, dessen Rotationsach- 
se im wesentlichen durch eine Langsachse (a) des 
Bedienelements (1", V") gebildet wird. 15 

3. Bedieneinrichtung nach Anspruch 1, wobei der 
zum Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad 
ein Rotationsfreiheitsgrad mit einer im wesentli- 
chen senkrecht zu einer Langsachse (a) des Bedien- 
elements (I?) gerichteten Rotationsachse oder ein 2 o 
Translationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
senkrecht zu der Langsachse (a) gerichteten Ver- 
schieberichtung ist 

4. Bedieneinrichtung nach einem der AnsprOcbe 
1—3, wobei der zum Beschleunigen und/oder 23 
Bremsen vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein 
Rotationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
senkrecht zu einer bzw. der Langsachse (a) des Be- 
dienelements (1', 1") gerichteten Rotationsachse 
oder ein Translationsfreiheitsgrad mit einer im we- 30 
sentlichen senkrecht zu der Langsachse (a) gerich- 
teten Verschieberichtung ist 

5. Bedieneinrichtung nach einem der Anspriiche 
1—3, wobei der zum Beschleunigen und/oder 
Bremsen vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein 35 
Translationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
parallel zu einer bzw. der Langsachse (1) des Be- 
dienelements (1"') gerichteten Verschieberichtung 

6. Bedieneinrichtung nach einem der vorfaergehen- 40 
den Anspriiche, wobei an dem Bedienelement (1) 
wenigstens ein Betatigungsknopf (4) fur die Fest- 
stellbremse des Kraftfahrzeugs vorgesehen ist 

7. Bedieneinrichtung nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, wobei wenigstens eine Betati- 45 
gungskraft-Stelleinrichtung (10) vorgesehen ist mit 
der die zum Verstellen des Bedienelements (1) be- 
nStigte Betatigungskraft wenigstens bezuglich ei- 
nes Verstell-Freiheitsgrads selbsttatigin Abhangig- 
keit von dem aktuellen Fahrzustand des Kraftfahr- jo 
zeugs variierbar ist 

8. Verwendung einer Bedieneinrichtung, mit einem 
Bedienelement (1) mit wenigstens zwei Verstell- 
Freiheitsgraden und mit wenigstens einem Fflhler 
(11) fur jeden Verstell-Freiheitsgrad, der mit dem 55 
Bedienelement (1) so zusammenwirkt daB er ein 
von der Stellung des Bedienelements (1) bezOglich 
des zugehdrigen Verstell-Freiheitsgrads oder von 
deren Anderung abhangiges Signal abgibt zum 
Lenken und Beschleunigen und/oder Ab bremsen 60 
eines Kraftfahrzeugs, wobei das Bedienelement (1) 
vom Fahrer des Kraftfahrzeugs verstellbar ist und 
wobei das dem ersten bzw. dem zweiten Verstell- 
Freiheitsgrad zugeordnete Signal der Verstellung 
der Steuerung bzw. der Motor- und/Bremssteue- 65 
rung des Kraftfahrzeugs dient 

9. Verwendung gemaB Anspruch 8, wobei die Be- 
dieneinrichtung gemaB einem der Anspriiche 2—7 
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ausgebildet ist 

10. Kraftfahrzeug-Steuersystem mit einer Bedien- 
einrichtung nach einem der Anspriiche 1 —7, w - 
nigstens einer Lenkungs-Stelleinrichtung (L-SE), 
wenigstens einer Motor-Stelleinrichtung (M-SE), 
und/oder wenigstens einer Brems-Stelleinrichtung 
(B-SE),und 

wenigstens einer mit diesen Einrichtungen verbun- 
denen Steuereinrichtung, 

wobei das Steuersystem so ausgebildet ist daB eine 
Verstellung des Bedienelements (1) bezOglich des 
ersten Verstell-Freiheitsgrads eine VerSnderung 
des Lenkeinschlags durch die Lenkungs-Stellein- 
richtung (L-SE) und bezuglich des zweiten Verstell- 
freiheitsgrads eine Veranderung des Vortriebs 
durch die MotoreteUeinrichtung (M-Sg) und/oder 
der Bremskraft durch die Brems-SteUeinrichtuns 
(B-SE)bewirkt 

11. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 10, 
wobei die Steuereinrichtung durch einen Zentral- 
rechner (ZR) und/oder mehrere dezentrale, den 
einzelnen Einrichtungen zugeordnete und unter- 
einander flber ein Bus-System (12) verbundene 
Steuergerate (L-SG, M-SG, B-SG, V-SG) gebildet 
wird. 

12. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 10 
oder 11, so ausgebildet, daB die von den Stellein- 
richtungen (L-SE, M-SE, B-SE) ausgef Qhrte Einstel- 
lung der Lenkung, des Motors und/oder der Brems- 
anlage vom Grad der Auslenkung des Bedienele- 
ments (1) aus seiner Ruhelage oder von der Zeit- 
dauer der Auslenkung des Bedienelements (1) aus 
seiner Ruhelage abhangt 

13. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 12, 
so ausgebildet daB der Zusammenhang zwischen 
dem Grad bzw. der Zehdauer der Auslenkung des 
Bedienelements (1) und der Einstellung der Len- 
kung, des Motors und/oder der Bremsanlage in Ab- 
hangigkeit von wenigstens einem aktuellen Fahr- 
parameter des Kraftfahrzeugs, insbesondere von 
dessen momentaner Geschwindigkeit variiert 
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